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Die folganden Angaben aind den vom Anmeldar aingeraichtan Unteriagen entnommen 

@ Verfahren, Vorrichtung und deren Verwendung zum Betrieb eines Kraftfahrzeuges, insbesondere zum 
Verbessern eines Anfahrvorganges 

(ST) Es wird ©in Verfahren, eine VorrichTung und deren Ver- 
wendung zum Betrieb eines Kraftfahrzeuges, insbesonde- 
re zum Verbessern eines Anfahrvorganges, vorzugsweise 
mil einem Antriebsmoior, einer Kupplung und/oder ei- 
nem Getriebe im Arrcriebs&trang vorgeschlegen. 
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Bescbrcibung I 000 *) Die SmuAMl 13 k»» die ™»* 

siungseletaronik zur Ansteuerung des Antnebsmotors xz 

[00011 Die Erftndung belriffl ein Verfahren, fine Vorrich- des Ataors 15b enmalten Dadu^h kann bcispielsweise w 

C und teeTvenVendung zum Betrieb eines Kraftfabr- teilhaft eneicbt werden, dass das System * nwp ^au- 

S« msb^^c xcm^rbessem eines Anfahrvorgan- 5 raum den Bauraum fttr den Aktor 13": -nut Hc-kuornk benO- 

^r^STnut einem Antriebsmotor, eiaer Kupp- rigt Dcr Aktor 13b besteht aus dm £ * 

lur^ und/odcr einem Getriebe un Antriebsstrang. z. B. eincm Heku-omotor. wobo dcr Eletowmotor _U !0b« 

0002? SmaB Fig. 1 wevrt cin Fahrzcug 1 einc Antriebs- ein Getriebe, we z. B. ™ Schneckcngeinebe, cm Surnrad- 

einheit 2. wie einen Motor Oder erne Brcrmkraftmaschine, getriebe. ein Kurbelgemcbe oder ein CeYaodespmdelge- 

S'wiZ Kf^Umc des Fahrzeuges 1 cin to f^:f^^^^t^.t 

Drehmomentfbemagungssystcm3 und ein Getriebe 4 ange- den Gebcrzyknder 11 kann dareto Oder uber em Gestae er 

ordnetlndiesemAusfubjxingsbeispielistdasDrehmoffiem- folgcn. Abr -,.i«. 

ub^agungssystcm 3 im Kraftfluss zwiscbcn Motor und [0009] Die Bewegung d« A W* tetem 

GeSlngeordnet, wobei ein Antriebstnomem des Mo- wit z. B. des Gebcrxyunderkolbens 11a, Wiid nut e,nern 

£,™ £ Sehmornenrubcnragung^ystcn, 3 an das G«- ts Kupplu^swegseasor 14 ^"'"1^^^^^ 

bfcbe 4 und von dem Getriebe 4 abuiebssdtig an eine Ab- oder Stellung oder die OescbwmdxgkeU oder d.e Beschleu- 

*S££s Z ■ TcS nachgcordneto Ach* 6 sowie an nigung einer GrSBe dctetucn, ^P^^S 

SoSTct SSnSb^osssystexn 3 bt als oder Beschlcunigung dor Kupplung * ^ <^>j£ 

Kupplung wic z. B. als Reibungskupplung, LameUcnkupp- 20 U 1S t iiber erne DwckmueUcttung » we f. B. «w Hytau- 

w P Sn«pulvcrkU P plung Oder WandlerubeArOckungs- likleiwng, out dem Netacrzybnder 10 verbunden. Das 

SlSuyesialxet % obei die Kupplung eine sclbstein- Ausgangseleruent 10a des Nebmenybndeis « 

2n<fc oder eine vmcUeiBausglefetaende Kupplung sein Ausriickmittel 20. £ B. emeiu Auszuckhebel 

£ Das Getriebe 4 ist ein untemrechungsfreies Schaltge- den, so dass emc Bcwegung des Au 5 gan S sl«lK to d=S 

Sc (USG). Entspreehend dem erfindungsgemSSen Ge- » Nehmerzyhnders 10 bewukx. dass das A^kmure) 20 

darken kann das Getriebe auch ein automatisiertes Sehalt- ebenfalls bewegt oder vertnppt >vud, Utt das von der Kupp- 

«=triebe CASGi sein Celebes mit«ls zumindest eines Ak- lung 3 ubenragbare Drehmoment anzusteuem 

f^T2w^ernescteU« werfcn kann. Als automatisier- (0010] Der Aktor 13b zur Ansteuerung des ubertragbaren 

SSSS weitcrcn ein amomarisicncs Ge- Drebmoments des b ^ u ^ SS ^^. n 

Uiebe zu verstehen, welches mil einer Zugkrafomterbre- » d™ckmiuelb*lSogbar sem, d. h er karH> e^cu I^ctawaet- 

RcsehalS .vizi und bei dem der Schaltvorgang der geber- und KehmcrzyUnder aufweascr. Das Drueknm<el 

Sb^Ubttuunrm^^^ ^mindest eines Akwn angc Lann behprelswcse ein Hydrauhkflmd oder eu» Pneumauk- 

. ^n^pXfwird medium sein. Die Bctatigung des Druckrmnelgeberzybn- 

[oS wSklTal, USG auch ein Automatgcuiebe dexs kann elektromo^seb ^Z^U^tZ 

Verwenduog findea wobei ein Aucomatgemebe ein Ge- 35 ^ebselement 12 votgeeehenc ^Elektromotor el 

STrn wesentlichen obne Zugtoftunterbrechung bei den ges.euert werden kann. Das ABtrtebselement 12 d« _Akwn 

SbStvorgangen isr und das in der Regel durch Hanetenge- 13b kann neben emem elektromotonsch en^ Anwebsri«nent 

Tri^iufen aufcebaut ist auch eio andetes, beispielsweise druckimnelbeiaogies An- 

S] kann ein stufenlos einsiellbares Ge- uiebselemem sein. Weiterhin kflnnen Magnetaktoren ver- 

K wie beisp^lswe.se Kegelscheibenumsehlingungsge- «> wendex werden. um eine Posmon ernes Element e.nzustel- 

^SS;^— loOll] BeieioerReibungsk,pplunger^die rU e- 

^nSyetan 3 wie eine Kupplung oder eine Reibungs- rung des Ubertragbarcn Drehruomemes dadurch, dass dje 

SpK^usgUattseu,. Da^DrJLomenVObenragungs- .^nprossung der RerbbeWge der Kupplungsscbe.bc 

UcmsWweherb.r.alsAnfahrkuppluugUnd/oderWen- as schen dem Schwungrad 3d und ^J^^^ 

delatzkupplung zur Drehrichtun^umkchr und/oder Sichcr- erfolgt- Ober die MeUung des Ausruckrruueb 20, wxc z. B^ 

SkuSTnTeinem gezieh'ansteutrbaren ubertragba- einer Ausriickgabel Oder ernes Mausruckws kann die 

£ yiSSZ ausgesuutet sein. Das Drebmoxncuiuber- Kraftbcau&chlagung der DruckpUw 3b r«pekuve der 

SLunessvstern 3 kann eine Irockenreibuneskupplung oder ReibbeUge gezieU angeswuert werden wobei ie Druek- 

STS 'Sndeleibungskupplung sein, die beispiels- 50 platte 3b dabei Ziehen zwe, Bndpos«onen 

weise S einem fluid lauft Ebenso kann es ein Drtbmom- beliebig eingeneU.. und fcuen werden kann. Die e ne £nd- 

t ISlerTein P 0 ^ 000 e »»P» eht ^ v61li S «og^^ en Kupplui»gspo- 

(0 D 0^ Das D^hmomenniberuagungssy sxem 3 weist eine sidon und die andere Exposition einer vollig 

Anuiebsseite 7 und eine Abtriebsseitc 8 auf, wobei ein Kupplungsposmon. Zur Ansteuerung ernes ^ a € ba ? n 

D^taornenl von der Antriebsseite 7 auf die Abuiebs^eiie 8 « Drebmcmentes. welcbeV bwp.elswerse 

uber^een wird, indem z. B. die Kupplungsscheibe 3a mil- momeman anhegende Mowmoment, kann ° e »P> clsw ^« 

3b, der TeUerMer £ und dem Aus- eine Position dcr Druckplatte 3b angesteuert werden to an 
rSklaeer "e S»ie dem Scbwungrad 3d kxaftbeaufschlagl einem Zwischenberetch zwischen den bercten Endposmonen 

£ die^rW^hUg^gTird der Ausruckhebel 20 Uegt Die Kupplung kann miuels der geaelten Ansteuerung 

^rl^ctLvungseinrichl.ng; z. B. einem Akror, be- «0 des Ausruektrntteb 20 in dieser Posmon fixien werden. Es 

muteisemeraciaugungseinncu 05, konnca ^ auc h ubenragbare Kupplungsmomcnle ange- 

[00OTJ Die Ansteuerung des Drebmomentubeoragungssy- steuen werden, die definiert fiber den 

stems 3 erfoUl irnttels emer Steuereinheit 13, wie r. B. ei- den Motornmmenum begen. In emem solchen Fall kOrmen 

nerrTliieSgei welches die S*uerelektrooik 13a und den die aktueU ansiehenden Motormomeme Ubenragen werden 
Xr S SSssen kann. In einer anderen voneilhaften « wobei die Drehmomem-Ungletchfdrmigke.ten ,m Anuiebs- 

^usflihruog kdnnen der Aktor 13b und die Steuerelektronik Strang in Form von beisprelswcse DrehmoraentspBen ge- 

13a auch in zv/ei unterschiedhchen Baueinbeiien, wie z. B. dampft und/oder lsobert werden. -ra(Mlni> « v 
GeUusen, angeordnet sein. Z * Ansteuerung des Drebmomentubertraguogssy- 
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stems 3 werden weuerhin Sensoren vcrwendet, die zumin- 
desl zeitweise die relevanten GroBcn dcs gesamten Systems 
Uberwachen und die zur Stcuerung notwendigen 2ustands- 
groEen. Signsic und Messwerte liefern. die von der Steucr- 
einheit verarbcitct wcrden, wobei eine SignaWeTbindung zu 5 
anderen Elcktronikeiiiheitcn, wie beispieUweisc zu eincr 
Motorelcktronik oder einer Eloktrouik eines Antiblockiersy- 
stcms (ABS) Oder cincx Anuschiupfrcgclung (ASR) vorge- 
sebcn sein kann und bestohen kann. Die Sensoren dctckue- 
rcn beispielsweise Drebzahlen, wic Raddichzahlen, Motor- to 
drchzahlen, die Position dcs LssthcbcU, die Drosselklap- 
penstellung, die Gangposition dcs Geiriebes, eine Schaliab- 
sicht und weiteic fahrzeugspezi6scbc KcnngroBen. 
[0013) Die Fig. 1 zeigt, daw cin Drosselklappensensor 15, 
ein Motordrehwhlsenwr 16 sowic cin Tachosensor 17 Ver- is 
wendung finden konnen und Messwene bzw. Irrformauonen 
an das Steuergerat 13 weitcrleiten. Die Elekironikeinheit, 
wie z.B eine Computexeinheit, der Steuereletaonik 13a 
verarbeitet die SystcmcingangsgroGen und gibt Steuersi- 
gnalc an den Aktor 13b weiter. 20 
(0014] Das Getriebe ist als z. B. Stufcnwccbseigctricbc 
ausgcstaltet, wobei die Ubersetzungsstufcn inittels eines 
Schalthebels 18 gewechseu wcrden oder das Getriebe init- 
tels dieses Schalihebels 18 bctatigl oder bedient wird. Wei- 
terhin ist an dem Scbahijebcl 18 des I-Iandschaltgeiriebes 25 
zumindest ein Sensor 19b angeordnet, welcber die Scbahab- 
sicht und/oder die Gangposition detekuert und an das Steu- 
ergerat 13 weiterleitet. Der Sensor 19a ist am Getriebe ange- 
J.cnkt und detektiert die akiuelle Gangposition und/oder eine 
Schaliabsicht. Die Schaltabsichtscrkennuiig unter Verwen- 30 
dung von zuorindesr einem der beiden Sensoren 19a, 19b 
kann dadurch erfolgen, dass der Sensor ein JKjraftsensor ist, 
vvelcher die auf den Schalihebel 18 wirkende Kraft detek- 
tiert Weiterhin kann der Sensor aber auch a)s Wcg- oder Po- 
sitionssensor ausgestaltet sein. wobei die Steuereinheil aus 33 
der zeitlichen Veranderung des Positions signals eine Schalt- 
absicht erkennt. 

(0015] Das Steuergerat 13 stent mit alien Sensoren zurain- 
dest zeitweise in Signalverbindung und bewertet die Sensor- 
sigoale uod Svstemeingangsgrdfien in der Art und Weise, do 
dass in Abhangigkeit von dem aktueUen Bctriebspunkt die 
Steuereinheit Steuer- oder Regelungsbcfehle an den zurnin- 
dest cinen Aktor 13b ausgibt. Der Antricbsrnotor 12 dcs Ak- 
tors 13b, Z. B. ein Elcktromotor, erhaUt von der Steuerein- 
heil, welche die KupplungsbctaUgung ansteuert, eine Stell- *S 
groBe in Abhangigkeit von Messwenen und/oder Systcm- 
eingangsgroBcn und/oder Signalen der angcscblosscncn 
Sensonk Hierzu ist in dem Steuergerat 13 ein Stcuerpro- 
gramm als Hard- und/oder als Software implernenuert, das 
die eingehenden Signale bewcrtct und anhand von Verglei- 50 
chen und/oder Funkdonen und/oder Kennfeldern die Aus- 
gangsgro/ten berechnet oder bestimrnL 
[0016J Das Steuergerat 13 hat in vorteilhafter Weise eine 
DrehmomentbesUnunungseiriheit, eine Gangpositionsbc- 
sdnunungscinheit, eine Schlupfbesdmmuogscinheit und/ 55 
oder eine Bcuicbsru^taria^bcsuramungseinheit xmplcmen- 
tiert oder es steht mil zumindest einex dicscr Einheiten in Si- 
gojaiverbinduog. Diese Einheiten konnen durch Sccucrpro- 
grarxwnc als Hardware und/oder als Software implementiett 
sein, so dass uiittels der eingshenden Scnsorsignalc das 6o 
Drebmomcnl der Antriebseinheit 2 des Fahrtcugcis 1, die 
Gangposuion des Getriebes4 sowie der Schlupf, welcbcr irn 
Bereicb dcs Drehmoraeniubertragungssyslciiis 3 hcrrscht 
und der aktuelle Betriebszustand des Fabxzcugcs 1 bestiinmt 
wcrden konnen. Die Gangposidonsbestimmungseinheit er- 6s 
uuttelt anhand der Signale der Sensorcn 19a und 19b den ak- 
tuell eingelegten Gang. Dabei sind die Sensoren 19a, 19b 
am Schalthebei und/oder an getricbcintenien Stellrnitteln, 
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we beispielswcisc einer rrniralen Schaltwelle oder ScbaU- 
stange, angeleokt und diese detekueren. beispielsweise die 
Lage und/oder die (^schwindigkeit dieser Bauteile. Weiter- 
hin kann ein Lasthebeisensor 31 am Lasthcbel 30 r wie z. B. 
an cincm Gaspedal, angeordnet sein, welcher die Lasthebel- 
posidon detektien. Ein weiterer Sensor 32 kann als Leer- 
laufschaitcr fungieren. d. h. bei betangteoi Lasthebcl 30 
bzw. Gaspedal ist dieser Lccrlaufischalter 32 eingescbaltet 
und bei nicht betaiigtem Lasthebcl 30 ist cr ausgeschalut. so 
dass durch diese digitalc Information erkannt werden kann, 
ob der Lasthebel 30 bctacigt wird. Der Lasthebeisensor 31 
detekuert den Grad der Bctatiguug des Lasthebels 30, 
(0017) Die Fig. 1 zcigt neben deni Lasthebel 30 und den 
daroit in Verbindung siehenden Sensoren ein Bremseobcta- 
ugungsclcmcnt 40 zur Betatigung der Betriebsbremse oder 
der Feststellbretnse, wie z. B. ein Bremspedal, eincn Hand- 
bremehebel oder ein hand- oder fui$betatigtes Bctatigungs- 
clement der Feststellbremse. Zuinindest ein Sensor 41 ist an 
dem Betaiigungseleraent 40 angeordnet und iibcrwacht des» 
sen Bctatigung. Der Sensor 41 ist beispielsweise als digita- 
ler Sensor» wie z. B, als Scbalter, ausgcstaltct, wobei dieser 
detektier^ dass das Bremsenbctatigungselement 40 betatigt 
oder nichi betatigt ist. Mit dem Sensor 41 kann eine Signal- 
einrichuing, wic t. B. cine Bremsleuchte ¥ in Signalverbin- 
dung stchen, welche signalisiert, dass die Bremsc bctaUgt 
ist. Dies kann sowohl fiir die Beuriebsbremsc als auch fUr die 
Peststellbreinse erfolgen. Der Sensor 41 kann jedoch auch 
als analoger Sensor ausgestahct sein, wobei ein solcher Sen- 
sor, wie beispielsweise cin Potentiometer, den Orad der Be- 
tatigung des Bremsenbetatigungselementes 41 crmittelt. 
Auch dicscr Sensor kann mil einer Signaleinricbtung in Si- 
gnalverbindung stehen. 

[0018] Es hat sich gezeigt. dass bei Fahrzcugen mit einer 
automatisienen KuppluDg und/oder mit cinem automatisier- 
ten Schaltgetriebe, insbesondere rum Umsetzeri be^timmter 
Anfahrwunschc dcs Fahrers, eine geeignete Antahrfunktion 
verwendet werden solltc. 

[0019] Bine rriOgliche erfindungsgemaBe Ausgestaltung 
kann vorsehen, dass bei einem Anfahrvorgang bei mit einem 
autornatisienen Schaltgetriebe oder mit einer automatisier- 
ten Kupplung ausgervisteten Fahrzeugcn kann 2. B. eine ge- 
eignete Drehzahlsteucrung duichgefOhrt wird. Dabei kann 
z. B, in Abbaogigkcii der Motordrehzahl tlber eine Dreb- 
zabl- und/oder Momentonkcnnlinie ein enwprcchendes 
Kupplungssollrnoinem eingestellt werden. Fur die Anfahrt 
ini ersten Gang kann vorzugsweisc cine sogenannte Norm- 
kcnnltnie venvendet werden. Diese JKcnnlinic kann z.B". 
beim Ruckwartsgang mit einem gecijneten Gewichtung^ 
faktor (z. B. 0,75) beaufsebjagt wcrden, urn somit kleinere 
Kupplungsmoracntc cinsiellen zu konnen und dadurch wie- 
derum auch eine Anfahrt mit hoheren Motordrebxablen zu 
gewahrleislen. Diese Vorgehens weise kann auch beim An- 
fahxen im zwcilcn Gang vorgesehen sein, wobei bier mit ei- 
nem erhohten Faktor (z. B. 1,5) ein Anfahrvorgang crmog- 
licht wird. 

[0020] In Fig. 2 ist eine derartige Anfahrkenniinie sche- 
rnatisch dargestellt, wobei das Kupplungssollmornent als 
Funktion der Motordrebzahl fur verse hiedene Anfahrvor- 
gSnge angedeutet ist. 

[0021] Ebenso wie bei der Gangabbangigkeit kann ein 
Gewichtungsfaktor fur die Pedalabbangigkeit vorgesehen 
werden. Beispielsweise kann dabei bcrucksichtigt werden, 
dass dieser Faktor t B. bcirn Kickdown anders eingestellt 
wird als bei sonsdgeo Pedalstellungcn. 
(0022) Besonders vortciJhaft ist es, gem&B der hier votge- 
stellten Erfindung, dass insbesondere eine zeitabhangige 
Veranderung der Anfahrkenniinie vorgesehen wird. Somit 
ist eine Umsetzung von bestimmten Anfahrwunschen bei 
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« - Anfahrfunktioa auf ein- ^^^^ 

KSlK mOgliche Ausgestaltung kann darin fahrt, eiae kuzzirittig, i Bwe^s^edtfb** «*elt 

S den pS3TbhiDg?uod/od« fangabtogigcn Ge- werden. Dabei soUte die Anfahifunkuoo geexgnet abge- 
SL*£r Jb tt zeiOkfae Funkuoo an cinen 5 stimmt werden, soda* d» Kupplung mcfai dbennafcg bela- 

Eodwert heranzufuhxen. E* ist 2. B. moglieh, dass hieffUr stetwird. . ^ . u„ h „ 

2£ zScXaxe Fusion mil eincr Steigung von etwa (0031] b to auch «**J"J«*^ 

i^/Wmmr P«vShlt wird Dies bedeutet, dass det Endwen Last zurn Schutz dcr Kupplung z. B. die Tempentur der 

!2SS^^^^teA^«**i Kupplung Oder de^cben a* Parameter ? * &-<*2 
w£d Xbeihkr eine Anfahrt im ersten Gang zugrunde ge- to der Gcwichtung dcr Anfahrfunkuon bexuekachogt wxd. 

w Z^SbJcHaM bet Null Marten, tobald der SelbsiverstSndbich konncn auch noch anderc gcagnew Para- 

i3£? B^f^n^lSdSr(LL>S^«r beta- merer, wie e. B. Motor- und/oder GetriebegroAen. beruck- 

tirt um scinen Anfahrwunsch vorzugeben. achtigi werdeo. 

D^leitzabkr kann vorzugaweise nut «wa 0.5* [0032) Es bat s.ch des wmeren *™f-J^£.?°™ 

fih^r a* Tgir sThcmaQscb daisestem, wobci cine zeirabhan- vorzugsweise verxwigcrt. 

^~ c>ri> S W e,nwu Fahrzeug ran ewer automausterteri Kupplung 
r^.S^l«Sd » Oder mit einem automatisiener, Schaltgetriebe in stSrkerrm 

Sr^KupplunpmomcnthatdieazurFolgc^ ^^^^^^^£5*^^ 

nil ofort dcr durch die Kennlinie vorbestimmtc *ta an dass dabei Bnbussen ^sxchthch der Robustheit des Sy 

der Kupplung eineestellt wird. sondem das Kupplungsmo- stems rungenomnen werden mflssen. 

SffS^Sri-, schema- SAbiag*. wie sie W^eUr * 

£cn darmteUt bei denen das KupplungssoUmoment als durchrubrbar ist. Don werden cm Motorkennfetd und ver- 

4ie Mctordrebzahl und ttber den Gcwich- schiedene Arfahrteu&riea out nominellen Pararnctem 

f^u-«.«h, r« Somii ist das KupplunKsraoraent schematise* aogedeutet. Allerdmgs zeigt sich dabei, dass 

S^bddSSFaloorzusSBlichvonderPedal.teU Anfahrvorgazjges quasi 

S* S der gewShlten Gar. S sxufc abhSngig tst. Dcr ringftigig andert, da sieh das Motormoment bei gix>8eren 

SaribheUbalS toraWg. 4 nur die zeiUiche Abhangig- DrosseUdappenwinteln (a) auch nur in genngera MaBc tar 

r^ ^ZLii, den. Einc Anderung des Drossclklappenwrnkels von 30* 

SS^uSdiez^ubh^ige^derungderAnfahr- rTcitotanfahrt. siehe Punkt A) auf 90* (VblUas^fahn. 

Sue to I eta Anf ahrvorgang an vorbestimrate Fahrsi- sichc Punkt B) hat nur emcn genngen Emfluss auf die An- 

Sr^sfwcX Beifpielsweise kann im Ran- fahidrebzahl welchc durch dte Schmrtpunkte der Anfabx- 

^^n ^flhLn rait 2r Last bei niedriger Mo- kennlinie mit den verschicdenen Drossclklapponwmteln 

^n dabei anuprechenden Linin, des Motorkennfeldes defimcrt ^ 

SS^^^^^^ ^ S«I U "' ^ S ^ Bcriicksichtigung des 

« hat d^urch dia MogUchkeit Uber die KcnnEnie eine An- daas S ich die Anfabrdrchrah 

^hzah.^anlgcHn^gUbe.diel^dreh- Jf-™^^ 

SOT 5 wZd^Fahrer eine Anf ahrt beispielsweise in hnie vorgesehen ^, wie die, z. B. in Fig. 5 ab redu»ertc 

5 eo Z hJLn SSdd. wunscht, wird der Fahrer Anf.brkcnnUnLe eingezeichnet ist (nehe Punta C fur cine 

dTe eTopr^hende^eSeiupg schneUer einsteUen. Da VoUlasunfahrt). Eine AbHachving bzw. Redukuor. dcr 

Jber W KppraJS der ersL Setunde noch nicht das Ke D plinic kann £rund»«Uch auch durch eraen drossclklap- 
raaxiroalc der KennUoie entspreehende Moment eingesteUt 5J pcnabhangigen Faktor «folgen 

wuTi dcr Sr rehtiv frei bis an seine Anfahrdreh- (0036) AUerdings weist das Systern eme genngere Ro- 

ShS^cr/um don durch das stch aufbauende Kupp- bustheit gcgeniiber Parameierschwankungen auf wenn enne 

£S5nJ» -rden. Bei die.em speziellen abgcflachte Kennlinie verwendet wird.Deramge tom- 

S^anoklnn "uxch die vorbeschxicbcnc MaBnahme schwankungen konncn sowohl am Motor z. B. aufgrund der 
J^S^oeuS^kSer ge.taltet werden. m*- « Hobe uber dem Meeresapiegel als auch an ,der Kupptang, 

JesoSe nXdem A^hcben der Momcnic im unteren z. B. aufgrund eincs durch Ternpe^uremfluss ^dernden 

rt Sv.»Tk Reibwextes auftreten. Dies wird in Fig. 6 verdeutucht, in- 

[0030] IBd einem Anfahr,-organg mit Kickdown-S.eUung dem die Motcr- und die ADfahrkennUnie relativ zueinander 

^tePata^rd^R^^toeU.ufdasO^W. um 30% skaliert sind. Dcr jieue oehnutpunkt der abgeflach- 
Da ab« drShr^sktor und damit das Kupplungv « ten Anfahrkennhmc vcrtchiebt S|ch ff ^^ C ^ 

moment erst allmahUch aufgebaut wird. kann der Motor nonrinelhm Zusrandes um ca. 400 Umdremingen pro Mi- 

££££ SS Tdrehen ukd wird erst durch nu^ d. h. die to""™""*" »" ^ 

das sich verzdgert aufbauende Kupplungsmomem wjeder Emfluss auf dre ABfahrfunktion. 
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SS5? FteSS dadurch erteiehx wird, dass eine betStigt, wird das Movement nut erner zevthcben W 

KSndeSSl der Fahrpedal- bzw. Dtosseildap- gervng von ca. 100 MOfoefconden an <be ™vg*p*x* 

St, vermieden wird. Dazu kann das K.upp- 5 rung weitergegeben. Durch dies* zosai^chc Verxggerun^- 

S?3 Mv durch folmide Funktion bereck.net ww zeit des Kupplungsstcllere kann es vorkommen. utsbeson- 

lungsmoment M* ourcn loigcno r nsu ^ ^. wu>JW;haUw(glBgw> dass daJ Kupplungsmo- 

den: rocDit zu spat aufgcbaut wird, sodass der Motor kurzzeitig 

w a r^^nniiniefn^ - k^a^ wegtoureu kann. Dies kann durch die Einftihrung eincs Voc~ 

= AnfahrkcnolMucCDM^ k«a) 1Q ^ScrmomeDiw vermieden werden. AUcrdings ergibt sicb 

r0038] Die Funkuon der Anfahrkennlinie, welehe dutch dabci die Schwierigkeit, dass das Vbrsteuemomwt Tetl- 

Echte Seite der obigen Gleichung dargestellt ist. kann lastscbaltvorgSnge mcht zu groB gewahlt werden darf, und 

^TurchS^sSung der nomLllen Aafanrkennli- bei VoWastscbaJtvorgSngen groB genug sevn «nu6 um rue 

n ^ S^JSmSSSSS^ exmitteh werden. Schaltungen komforiabler zu gestalten. Demzufolge muB 

KrSuforSnn Tgesehen werden, dass das « ein geeignetcr Kompromisa ^^-J^ 

SenTdTKeriumena^ung ait dem fahrpedalab- betde Aspckte ausreichead berUctochugt. Zu^chsoLte 

T-™ K. ■ « koniciert wSd. Der Fakior K, be- das Vorsteucrmomau gegenuber Vcranderungco bei der To 

S^^^Slrf^t4««» W dalbetaugung and bei dem Aufbau des Mot = en^ £ 

w Star* B. gleich 10 gewShlt werden kann. Selbstver- bust sein da diese* Verhaltms von der Motorsteuerung ^ 

stSndHchsindaucbandexeVnefurdcnFaktorK^rndglich. SO der»nt geandert werden kann. 

OWN Sw X£ Singung wird bcisptelswei,e bei ci- (0047] Diese Robustheil kann beup.elswe.se dadurch er- 

1 v J,{TJfZT(n -^Weecoiiber Punkt B (aus der reicht werden, daw der Aufbau des Vorsteuermomcntes ge- 

nerJm^ begrenn winL Dies Kann z B. in Abhangigkeil von 

dSd 1 ca 900 Utndrebungen pro Minute erreicbv versehiedenen Signalen durebgefulut werden. 

^wk^vS 'des KuDDlunesraoroents 2 B. bei 30 den Motor starker beschleumgt als bej euiem Tcdlasrschalt- 

^^S^l'Z^S" Anfahrt zu vorgang. Desbalb.sind die Drchzahlen bei ^«D» 

veSSn SelbsTverstSndlich sich aueh hier andere geeig- schaltvorgang me.st hoher als bet ernem Tetuasisebaltvor- 

2J wSnahS Sen. um cinea Aafahrvorgang zl op- gang Da der Aufnau des Vorstcuennomenlcs ^> 

. . 1 ■ lal>n,lnl " t 16 l3stschaltvorgangen gewOnscbt ist, kann man deshalb aas 
FWmT Besonders vorteilhaft ist e» bei einer Anfahrfunk- 35 ^rsteuermoment beispielsweise erst ab ^er vorb«uinrn- 

2n 1 elem cn^prechenden Korrekturterm. da^S das ge- ter, DrebzabischweUe aufbaue. »mi«^uwm e ew- 

s^trSystem wesentlich robuater gegenuber Parameter- aprechende Robusthett gegenubcr etnem ralsehkchen Auf- 

-chwankunaenist.wie)nF>K.6angedeutctDadieSteigung bau des Vorsteuennomentes 

i^S^dJSb steiler vedSuft ais die ( 004»] Fine andere MogUchto, 

KS^fSit^ meat ohne eine Drch^lbedingung aufgebaut wixd, wob« 

Sdtch au . Sdie sieh einstellende Aafahrdrenzabl cs aber in Abbangigkeit der Drchxiiil, wte z. B. d^Motor- 

senuicn a«>. . 0 drelrzahl, der CJetriebcdrebzabl und/oder dem Schlupf be- 

TMESES T P ltZ^^o?,ZZ grenzt wizd Ublicherwei^ ^^W^ 

foS P De2S« A^flSStionen mil entspreebenden vorgangen nicht so hech aufgebaut wird. als bei *Ula*- 

SmS^ktoeSbSre^ei automausierten scbtltvorgangen. Daruber hinaus kann die Begrenxung des 

ynlluneeT^im eklnionischen Kupplunesmanagement Vorsteuermomentcs aucb von dem Drehzahlgradtenten ab- 

?^Z«o£*T™ZS^sZy^*J*™ 50 hangig gemacht werden, um eine gr66era Itebu* tes 

■^TvTrlriet«n rum Einsatz kornsin Systems zu erhallen. Denn. ebenso wie bej deo Drehzahlen. 

?0&T§£2£ KeTvorgesteUren verbal, e, rich aucb bei dem Oradienten der ^U so- 

Euru T kann die EinkuppelphJe betreffen. Dabei bat dass bei Tertlastscitalivorgangeo der Drebzahlgradient klet- 

S^Lfto fir ' OptiSng der Einkuppelphase die ner ist ala bei Voluastsehalrvogangen Dte vo^schlagcnen 

VerleSein" g«SLn VorsLcrmomenTvort^lhaft ss Begrenzungen desr Drehzahlbzw. des Oradtenten tonn vor- 

verwcnaungeinwgragiic^u rugsweise konstant, i B. mit ewer festen Drchzahl- 

rOMSl Es ist iedoch moglicb. dass das Vorsteucrmoment schwellc, welchc z. B. gangabbangig ist, vorgescbefl sein. 

^JSZSSSL^n z. B. zu boch aufgebaut (0050] Es is, aueh moglich, 

wird Dadurch konnen TeiUastscbalivorgange zumindest vorgesehen tst, welehe aus e«em Produkte:nes Faktors und 

^ei7e^onuCbW werden. Die, k2n vor allem dann 60 einer Drehzahl bzw ^ D«b^dten^ . beatehL 

E wenn die Kupplungssteucrung mit einer her- Selbsiverstandbch kann bet der Begrenzung aueh jedc an 

koSucJ MoOTSteTJung lusammenarbeite^ bei der dere beliebige Funktion verwendet werden. ^lehe ejnc Ab- 

Se^SBSng zwschen dem PedaJlwert und dem hangigkeit der Drehzabl Oder dcren Or^enten aufw« S l. 

ZL2 to Mo^SnuTvorUegt. wie dies haufig der [0051] Da die Wirkung des Vorstcuermcmentea bet 

7?i^ Durch eine^iiete Begrenzung des Vbrsteuermo- 65 nen Ganger, vom Fahrer eher wahrgenommen wud als be; 

den sodass em beispielsweise zu hoher Aufbau vermieden ztmg des Vorsteuermomentcs z. B. die Oang.nformatton 

wird und dadurch insbesondere TeiUastschaltvorgange kom- verwendet wird. 
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[0OS2] Beispielsweise kann vorgesehen sein, dass bei (005»1 Es hat sich gezeigt, dass bei Fahrzeugen mit einer 

kleinercn Ganeen das Voreteuermoment nichi so hoeh auf- Kupplungssteuerung insbesondere bei \bUfcutanfahnen 

zebaui wird, wis bei boheren Gtagen. Scbwinguogcn am Pahrzeug auftreten konnen. Es ist mog- 

[00531 En bestinmendes Signals beim Aufbau des Vor- licb, dass diese AnfaJirscbwingungen vcizugsweise durch 

steuermomen-.es kann der Pedalwert seio. Um das Vorsteu- 5 die Verwendung cines D-An«iU wn Regelkreis bei der An- 

erraomem bei Teiliastschahvorgangcn zu begrenzen, kann fahrstratsgie in voneilhafter Weise gedampft werden ken- 

©s desbalb sinnvoll sein. dies in AbbangigJceii des Pedalwer- nen. 

tes und/odcr des Pedalweirgradientcn durchzufuhren. Bei [0059) Bei der Verwendung ewes derarugen Rcgelkreises 

TeiUasisehaltvoreSngen verwendet der Pahrer einen kleine- in der Kupplungssteuerung kann vorgesehen werden, dass 

reoPedalwertals beiVblUastscbaUvorgangen.GenauEovcr- » fOr die Auswertuug der Anfahrkennlwie die resuluereade 

bait es sich bei dem Pedalwertgradienten, der ublieher*cise Drehzahl in Abbangigkcit des Drchzahlgradienten erhobt 

bei TeiUastschakverzSngen kleiner als bei VolUastschaltvor- wird. Dadureh kann sich das Kupplungsanfafamonwm er- 

rwpco isi Dcmzufolge kann cine Grenzc fur den Pedalwert hohen und somit einem ru hohen bzw. zu medngen Dreh- 

und/oder dessen Gradicnten festgelegt werden. Es ist auch zablgradicntcn entgegenwirken. bonut werden die auftre- 

mdslich dass eine Grenzc .us einer Funknon die von dem 15 tenden Anfanwchwrngungen bei dem Fabrzeug gedampft. 

PedSwen Sd/oder dem Pedalwertgradienten abhangig ist. [0060] Da das System bei , VoWasmfahrten antes als be» 

berechnet wird. Beispielsweise kann eina bncare AbhSngig- Teiuasunfabrten reagicren kann. ist es mogkeh, dass der D- 

keit Oder aueh jede andere Funkoon verwendet werden. Anteil im Regelkreis bei Teillast- und bei miutoet. Anfahx : 

Dicse Greaze besummt den Zeiipunkt. bei dem der Aufbau ten entsprechend abpdmmt w«den , sotae. Dabei ist jc- 

dee Vorstcuermomentes begonncn wird. Selbstvarstandbcb » doch darauf zu aebten, dass bei Volllaswiifahrtcn die 

kann auf die gleiche Weise auch eine Momentenscbwelle als Schwingungen nkbt zu stark gedSmpft wetden. Beispiels- 

Funktion in AbhSngi*keu des Pcdalwerts und/odar des Pc- weise kann dieses Problem dadureh umgangen werden, dass 

dalwectgradienten berechnet werden, durch die das Vorsieu- bei Volllasianfahrtcn der D-Teil entspreehend crhohl wird. 

enncrn^tgeeignetbegreoawun. 100611 Um eine VoUlastanfahrt erkennen »M» 

[0054] Eine andere Moglichkeit kann darin bestehen. dass 25 vorgesehen sein, dass der Pedalwert, die Moiordreh«M 

der Aufbau des Vorsteuerraomems zu einem geeigoeten und/oder das Motormonvent dazu verwendet werden Durch 

Zeitpunkt abgebrochen wird und das Vorsteuerruomeni z. B. diese Signale Oder such durch andere geejgnete Signale 

auf diesem Wert fur eine bastimmte Zeit konstant gebalten kann eine VolUastanfahrt prizise von ewer TbOlastanfahrt 

wird. Da das Voreteuennoment bei VolllastschaHvoxgangcn unterschieden werden. Auf diese Weise kann erne VoUlast- 

bci einem hohen Pedalwert schneller steigt als bei Teillast- » anfahn erkannt werden und beispielsweise der Versl&r- 

schaltvorgangen, kam, eine Begrenzung des Voretetiermo- kungsfaktor des D-Ant«ls bei Eaeiehen cines besummten 

memes auch dadureh erreicht werden, dass das Vontener- Pedalwertes, Z. B. ?W = oder be: Enre 1 chen einer be- 

moment nur fur cine bestimmte Zeit aufgebauc und daoach stimmten Anfahrdrehzahl sowie bei Erretchen ernes be- 

auf dem zuletzt bereebneten Wert gehalten wird. Dadureh stiraxriten Motormomentes, entsprechend ve^oBert wex- 

kann erreicht werden. dass das Voisteuermomem bei VoU- JS den. Die jeweiUge UmsehaltschweUe k^ kont«uierhwh 

lastschaltvoreaneen hober aufgebaut wird als bei Teillast- nach einer bnearen Oder einer anderen behebigen Funktion 

schaUvorgangenT Auf diese Weise erhali man die ge- ausgesialtet werden. Denmach kann z. B- folgende Fuiikuon 

wOnschte Robusthcit des Systems. geltcn: 
[0055] Es kann auch vorgesehen sein, dass das Zeiiimer- 

vail, w dem man das Vonteuermoment aufbavit, konstant <0 D- Anteil = f(Pedalwert, bzw. Anfahrdrehzahl) 
bleibt oder von zumindest ©inern geeigneten Signal abhan- t> .• . j„ 

ci, ist. Als Signale kdonen a. B. der Pedalwen, die Motor- [0062) Ebe wealere Mttglichken zur Bestomung des 

drehzahl. die Geuiebedrebzahl, der Schlupf und/oder der je- Verstark-uncsfaktors des D-Anteils kann gcmaB emer andc- 

weiUee Gan? verwendet werden. Selbstverstandlicb ist aucb ren Weitcrbildung der hier vorgestellien Erfindung vorse- 
die \lrwendung der jeweihgen Grariienien der vorgenarm- <S hen, dass einfc koutinuierlich Bcrccbming des Versmkungs- 

UQ Signale als abhSngiges Signal mogUth. Es hai sich je- faktors in AbhangSgkcit gceigneter Signale durchgemhrt 

doch gezcigl dass die Wahl eines konstanten Zeitintervalls wird. Vorzugswei?e kdonen die oben genannten iignale 

besoDdersvorteilhaflist. dazu auch verwendet werden. 

[00561 Ene andere MogUchkeit etntif, der hier vorge- [0063) Bei Fahrzcugen mit einer automansierten Kupp- 
stellten Erfindung kann vorsehen, dass der Gradient des \fcr- 50 lung oder mit einem automansierten behaltgeinebe kann es 

sieuermomentes geeignetbegrenzt wird. Dies kann vorzogs- vorgesehen sein. dass die tatsachbche Fanrzeugbeschleum- 

weise in Verbindung mit einem zeidjeben Einfrieren des gung bei der Anfahrfunknon nur indjreki von der vom Fah- 

Vorsteuermomentes vorteilhaft sein. Disse MaBnahmen rer eingc*tcllten FahrpedalsteUung abhSngt. DarHber hinaus 

k&nnen insbesondere mit einer Begrenzung des Aufbaus auf ist es mOglich. dass die Anfahrfunknon durch euie Reihe 
cinen maximalen Wert des Vorstcuermomemes kombiniert 55 vOnEuifiussfaktoren.wjcz.B.demReibwertundderHohe, 

■werden. Die Gradientcnbegrenzung kann wicdemra in Ab- auf der sich das Fahrzeug befindet. negauv beeinflusst wer- 

haneigkeitverschiedener Signale, wiez.B. dem Pedalwert, den. 

der Wfotordrehzahl, der Gemebedrehzahl und/oder des [0064] Demzufolge kann em Zwl der hier dargesteUten 

Schlupfes, durchgefuhn werden. Selbstverstandlicb kann Erfindung sein, die Pahrzeugbeschlaunigung und/oder zu- 
die Gradientcnbegrenzung auch in Abh&ngigkeit der Gra- «. mindest das wirksame Antnebsmoment duekusr an die Pah- 

dicntcn der vorgenannten Signale oder auch z.B. in Abhan- reraktionen anzukoppeln 

rigkeit von einem Gang beslmmt werden. [0065] Ubli=herwe«e wirta achj be, der Anfak^kuon 

W057] Die vorgenannten MaBnahmen zur Begrenzung der vom Fahrer cingesieUle Fahrpedalwen nur auf das Mo- 
des Vbrsteuermomentes konnen selbstverstSodlicb auch be- lormomentdirekteus. In AbhSngigkeit von der darans resul- 
liebig miteinander kombiniert werden, um die Einkuppel- a tierenden Motordrebzahl kann dann <to Kupplungsmoment 
phase bei Fahrzeugeo, insbesondere mit einer aurorcatisier- entsprechend eingeslellt werden. Aufgrund von der ROclc- 
icn Kupplung und/oder mil einem automausienem Schall- witkung auf die Motordrebzabl kann sich dann ztirmndest 
Sriebl weiler zu optimiercn. naherungsweise ein Gleichgeivichtsznstand ausbilden. bei 
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dcm das als Antfiebsmornent auf das Farureuggexriebr wir- 
kcnde Kupplungsmoment mit dem MotormomeDt uberein- 
siirmm. 

10066] Es bat sich allerdings gezeigt, dass der Gleichge- 
wichtszustand signifikanten Schwankungcn unierworfcn ist, 5 
wenn sich dcr Reibwert der Kupplung odcr das abgegebene 
Motonnoment auf grund des Hdhencicflusses andert. 
(0067] Besonders voneilbaft ist es gemiB einer Vaxiantc 
dcr hicr vorgestellten Erfindung, wcnn der vorn Fahrer ein- 
Bcstcllic Fahrpedalwert aU Sollwert M Sol i fiir das go- io 
wuDCchtc Antricbsmomem, z. B. auf den Getjiebeeingang 
bczogen, vorgesehen wird, wobed sich das Antriebsmoment 
z. B. direkt proportional zur Fahrzeugbeschleunigung vcr- 
halten kann. Selbsrverstandlich konnen aucb andere geeig- 
nete Mafinahrnen vorgcsehcn werden, durch die die Reak* i5 
tion des Fabrers optimal in die AnfaJburtunktion cingebracht 
wird. 

[0068] Es hat sich gezeigt, dass bei schlupfender Kuppr 
lung das am Getriebe angrcifende Antricbsmoment mil dem 
Kuppbngsmomenttlbcreiasdromt Dadurch kann die Refc- 20 
renzgrdfic Ms«u gleichzeitig eine SoUgrflBe fllr das Kupp- 
lungs moment darstellten. Dies kann zunachst dazu fuhrcn, 
dass das Kupplungsmoment nur noch eingeschrankt als 
StellgroGe fur die Stcucrung des Anfahrvorgang zur VerfU- 
gung steht. Um txotzdeirt einen geeigneten Drchzahlverlauf 25 
des Motors cinslellen zu kdonen, kann in vorieilhafter Weise 
ein MomenteneingrifT an der Moiorsteuerung Yorgesehen 
werden, wie dies auch beira automatisierten SchaJxen vorgc- 
sehcn wird. Dcrnzufblge Lasst sich das Motormoment an die 
mornentane Mcroentcnanforderung optimal anpassen, wo- 3u 
bei eine Abstimmung mit der Kupplungsbetaligung vorge- 
sehsn wird. 

[0069] Insgcsami kann festgestellt werden, dass bei einer 
simultancn Verwendung von wenigstens zwei SteUgidfen, 
wie z. B. dem Kupplungsmoment und dern Motormoment, 35 
eine Optimierung des Gcsamtsy stems von Motor und Kupp- 
lung ermoglicht wird. Bei ciner entsprechenden Urnsetzung 
fur die Ansteucrung des Motors und dcr Kupplung sollten 
geeignete Randbcdingungen berucksichtigt werden, urn die 
Ansceucrung des Gesamtsystcms weiier zu optimieren. *0 
Selbstvcrstandlich kano in diesetn Zusammenhang auch ein 
MehrgrCBenregelungssystctn unier Berucksichtigung geeig- 
nclex Mess- bzw, SteUgxdficn eingosetzi werden. . 
(0070] Die vorgenannten ernnduDgsgernaBen MaSnah- 
rnen rum Opumiercn der Anrabrfunkrion konnen xnsbeson- <5 
dere bei Fabric ugen mit einer autoraatisienen Kupplung* ei- 
nem aucomalisierten Schaligetricbc odcr auch bei Fahrzeu- 
gen mil einem sogenannten CVT-Getriebe in voxteilh after 
Y/cisc durchgefUhn werden. 

[0071] Bine andere mogliche Weitefbitdung dcr hier vor- 50 
gescelicen Ernndung kann eine Verbesserung dcr Sieuexung 
in5besondexe eincr automatisierten Kupplung hinsichtlich 
des Komfons und der Verfugbarkeir, vorzugsweise bei 
BerganJfahxten, beireffen. 

(0072] Es hat sich gezeigt, dass bei dem elekoociscbcn 55 
Kupplungsmanagernent (EKM) odcr bei dcm automatisier- 
ten Schaltgetricbe-System, insbesoflderc bei Anfahrrcn am 
Berg die Gcfahr bestebt, dass der Fahrer das Fahrzeug nur 
iibcr das Fahrpedal auf einer entsprechenden l^stung halt 
und dabci die Kupplung ubcrhitzu ^ne mdglicbe Abhilfe- 60 
roafinahine kann durch cine c B. fahrzu^undsabbangige 
Zuziebfunkticm, insbesondere bei Berganfahrten, vorgese- 
ben scin. Dadurch kann die Kupplung z. B. nach einer vor- 
bestimmten Wartezeu mit einer vorbesrimmten Gescbwin- 
digkeit geschlossen werden. Demzufolge wird in vorteilhaf- €s 
ter Weise die Verfugbarkeit d« Systems erhobt werden. 
[0073] Besonders vortcilbaft ist es, wenn dicsc Zuzieh- 
funklion bei vortestimjmien Fahrsituauonen nicht akuviert 
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wird, um den Fahrkomfbrt auch bei diesen Fahrsiiuationen 
in vorteilhafter Weise zu stcigern. Beispiehweise konnte die 
Zuziebfunktion r, B. beim Einlegen des Ruckwartsgangs 
deakhviert werden, um dem Fahrer die Moglichkeit zu gc- 
ben, auch imRackwartsgang in schwicrigen Situadoneo den 
gleichen Rangierkomfort zu baben. 
[0074] Es kdnnte auch vorgcsehcn werden, dass die Zu- 
ziehfunktion deran gcandcrt wird, dass im Ruckwartsgang 
erst z.B. oberhaib einer vorbestimmten Tempcratur- 
schwclle. wie z B. 200 c C f die Zuziehfunkuon aktivierbar 
ist. um somit einen Missbrauch dieser Funkiion bei ungeeig- 
neteo Fahrsiiuationen zu unterbindeo. 
[0075] Eine andcrc Moglichkeit gemaB der bier vorgc- 
steUten Erftndung kann darin bestehen, die Zuzieiifunktion 
z. B. wahrend einer vorbestimmten Anzahl dcr ersten An- 
fahrsituationen wahrend eines Fahxzyklussees zu unterbin- 
den. Die Anzahl N der exsten Anfabrsituaticmcn kann z. B. 
einen Wert N = 3 aufweisen. SclbstverstSndlich konnen 
auch andere Wertc ftlr die Anzahl N vorgesehen werden. 
[0076] Dies* ernndungsgcrnaSen Ausgestaltungcn kon- 
nen vorzugsweise durch folgendc MaBnahmen realisicrt 
werden: 

1. Bin Zahler wird zu Beginn des Fabxzyklus mit dem 
Wert 0 initialisiert. 

2. Wenn in einer AnfahrsHuation erkannt wird, dass 
der Kupplungsschlupf nach einer bestimmten Zeil- 
dauer, z, B. 3 Sekundcn, immer noch nicbt abgebaut 
ist, so kann der Zahler imkremcnuert werden. 

3. Wcnn der Zaliler einen vorbestimmten ZShlerstand 
noch nicht uberschrittcn hat, kann die Zuziehfunkuon 
inaktiv bleiben. 

4. Wenn dcr Zahlerstand einen vorbestimmten 
Schwellenwert iiberschrcitet, kann die Zuziehfunkuon 
aktiviert werden. 

5. Der Zahler kann vorzugsweise pro Anfahrt mit er- 
kanntem Daucrschlupf um jeweils das glciche Ma<3 in- 
krementiert werden, wobei es auch mOglich ist, dass 
der Zahler z.B, proportional zur Zciidauer des Kupp- 
lungsschlupfes inkxemcnucrt wird. 

[0077] Eine andere Ausgestaltung der bier vorliecenden 
Brfindung kann vorsehen, dass das Zuziehen dcr Kupplung 
fruhcr und^oder schncller erlaubt wird, falls der Gradient der 
Kupplungstcir.peratux einen gewisscn Wert Uberschreitet. 
Seibstvexstandlich konnen zum rruheren und/oder sebneUe- 
rcn Zuziehen der Kupplung auch andere geeignete Fah> 
zeugdaten verwendet werden. Wenn der Gradient der Kupp- 
lungstemperauir dazu verwendet wird, kann dcr Gradient 
z. B. dadurch ermiiteli werden. dass vorzugsweise alle zebn 
Sekunden die Tcraperatur der Kupplung gemcssen bzw. be- 
reebnet wird und mit dem Wen der Messung oder Berech- 
nung von z. B. 10 Sekunden davor verglichcn wird. Selbst- 
vcrstandlich sind auch andere Mcthoden zum Bcrcchnen 
und Vergleichen der Kupplungstemperatur mOgUch. 
[0078] Die erfiDdungsgemaBen vorgenannten MaBnah- 
mcn zur Verbesserung dcr Steuerung der automatisierten 
Kupplung bzw. des automatisierten Schaltgeuiebes konnen 
auch beliebig mitcinandcr kombinien werden, um die An- 
sleuerung insbesondere einer Trockenkupplung bei Bcrgan- 
fahrten weiterzu vcrbessern. 

[0079] Eine nachsce Variante der hier vorliegenden Brfin- 
dung kann die Vcranderung der Anfabrkennbnic bcispiels- 
weise bei erhohter 3>trlaufdrehzahl betrefFen. 
[00S0] Die Anfahrkennlinie kann durch die Steuerung des 
elektronischen Kuppbngsmanagements und/oder durch die 
Steuerung des auiomaiisierten Sehaltgetriebcs insbesondere 
liber die LeerUufdrchzahl vcrschoben werden. Hierdurch 
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werden Drehzahl uod/odac schlupfabhangxgc Momente in 
dex Kupplungsstrategie geeignet verandert, wodurch die 
Ajofahrdrehzabl bei eincm Fahrzeug im kalien Zustand z. B. 
ansteigen kann sowie der Schlupf bci Schalwrgangen lang- 
samer abgebaut wird. Im Bereich dcs Motorleexlaufcs kauri 5 
diese Verschicbuiig crforderttcb sein, um die exbohte Dreh- 
zahl nicbi fal^chlicherweise dem Fahrer zuzuscbrciben. 
[00S1] Dernzufolge kacn cine Angleichung des Fahrver- 
haltens bei crhdhter Leeriaufdrchzahl, also in dcr Regel bei 
kaUem Moior, an den warmgefahrenen Zustand des Fahr- 10 
zeuges in vorteilhafter Weise erfolgen. 
(0082] In Fig. 7 sind zwci Anfahrk ennbni en 1 und 2 sche- 
matiscb dargestcllt. Die Anfahrfceontfnie 1 stelU eine Kenn- 
linie bci normaler Lecrlaufdrehrabl dar, d. h. dex Motor be- 
Endct sich irn warmen Zustand. Dabei crgibt sich bei dem 15 
angenomrnenen Vcrlauf des Motormomentes die Anfahr- 
drehzahl Nl, welcbc in Fig- 7 angedcutct i$L 
[0083) Des wcitcren ist in Fig. 7 die Anfahrkennlinie 2 
scheinatisch dargestellt, wobei diese Keanlinie durch einc 
hohe Leertaufdrehzahl gekcnnzcichnct ist, d. b. dcr Motor 70 
befindet sicb im kaiten Zustand. Die Kennlinic wird auf der 
Drehzahlachse urn die DxrTcrcnz zwischen dcr Leexlaufdreh- 
zahl bci kaltera und warmen Motor su bohcrcn Drebzahlen 
bin verschoben. Daraus ergibt sich dcr charakterisuschc 
Vcrlauf der Anfahrdrch7ahl N2. 25 
[0084] Dabci ist zu beachten, dass sich di2 Anfahrdreh- 
zahl bei einer Lccrlaufdrehzahlcrh6hung von 400 Uradre- 
hungen/MinUie ebenf alls um 400 Umdxehungcn pro Minute 
venchicbt. 

[0085] Es bat sich gexeigt, dass es ven Vorteil ist, wenn 30 
die Anfarirkenruinie z. B. lediglich abschnittsweise verscho- 
ben wird Beiepiclsweise kann dies dadurch erfolgcn, dass 
die KcnnUnie ura die Differenz zwischen der warmen Leer- 
laufdrebzahl LLi und der aktuelien Leerlaufdrchzahi LLz 
z. B. zu hohcren Drebzahlen bin verschoben wiro\ wenn » 
z> B. die Motordrehzahl gleich der aktucilen Ltferlaufdreh- 
zahl isL Selbstverstandlich sind aucta andcxe Mo'gbchkeiten 
denkbar, um die Anfalirkennlinie abschnittsweise geeignet 
zu verschieben. 

(0086) Mil steigender Motordrehzahl nimrat jedoch die 4> 
Verscbiebung linear ab bis die Verschiebung bci der Motor- 
drehzahl den Wert Null erreicht. 

(0087) Bei dieser Vorgchensweise nimmt die Differenz 
dcr Anfahrdrebzabl ura so mebx ab, je hOner die Anfahr- 
drehrahl ist. Dadurch wird da? Verhahen bei kaltcm und «5 
warmen Motor in vorteilh after Wcise Shnlicbcr. 
(0088] Es kann vorgesehen scin, dass bei Dxchzahlcn gr5- 
0er ab die Motordrebzabl Na die Keanlinicn z. B. fur er- 
hobte und normale LeerlaufdrehzahJen identisch sind. 
[0089] In Fig. 3 ist cine dexanige Verschiebung der An- 50 
fabxkcnnlinie schemausch daxgestellt. Bs wird deudjeh, dass 
jc niedriger die Motordrebzahl gcwShlt wird, desto ge- 
ringer wiikt sich die Verschiebung auf die Anfahrdrchzahl 
aus. Voaugsweise sollte die Motordrehzahl N ld nichl belie- 
big gexing gcwShlt werden, da sich mit der partieUen Vfer- 55 
schiebung dcr Anfanrkennlinic bei crhohter Lccrlaufdreh- 
zahl die Stcigung der Anfehrkennlinie entsprcchead andert, 
welches cvcntuell Einfivissc auf den Komfort haben kann. 
BeispicUwcise kann fur die Motordrehzahl N y etwa dcr 
Wen von 3000 Umdrebungcn pro Minute gewahh werden. W 
Selbscvcrslandlich konncn auch andere bcUcbige Werte fur 
diese Motordrehzahl verwcndei werden. 
(0090] Eine weitere Vahanie dex hier vorgcstellten Erfin- 
dung bctrifft die Anfabrsirategie einer automausierten 
Kupplung und/oder eincs automatisiertcn Schaltgetriebcs. 65 
Auch bier stent im Vbrdcrgrund, dass dcr Fahrerwunscb 
mebr Einfiuss auf die Anfahrstrategie hat. Insbesondere sol- 
len bci Bedarf mit der Anfahrstrategie maxirnale Motor- 



drehzahlen und maxiraale Motordrthmomente ermoglicht 
werden. 

(0091) Bs kann gemaB dcr hier vorliegenden Erfindung 
vorgeschen sein, dass ein Faktor in Abbangigkctt des Dros- 
selldappcn winkeis bzw. dcr GaspedalsteUung wShrcnd eines 
An fahrY oi gauges zum Anstcuern der Momente Yorgeschcn 
wird. Dadurch kann sowohl die Motordrehzahl als auch das 
Motormoment bci hohen DrosselJdappenwinkeln crhoht 
werden. 

[0092) Vorzugsweise kann wenigstens cin geeignctcr Fil- 
ter verwendet werden, um Variationcn des Momentes insbe- 
sondere bei *chnellen Anderungen des Drosselklappenwin- 
kels, wie z. B bci dem sogenanntcn Tip-in und dem sogo- 
nannten Backoul zu vexhindem. Beispielsweisc k^nnen 
zwei Filter verwendet werden, weiche unterschiedliche 
Zeickonstanten bei Phasen von posirjven und ocgativen Gra- 
dienten dcs Drosselklappcnverlaurs aufweisen. 
(0093] Eine andere Moglichkeit kann darin bestehen, dass 
zum Venneiden von starken Schwankungcn des Momentes 
cine Bcgrenzung dcs Gradionten des Drosselklappenfaktors 
vorgesehen wird, sodass die Anderungen der Drosselklap- 
penfaktors nichl einen vorbestimrntcn Grcnzwert ubcrstei- 
gen. 

[0094] Durch die Einruhrung cines Fakiors, wclcher von 
dem Drosselklappenwert abhangig ist, kann die Anfahrstra- 
tegie posiav beeinflusst werden: Die Motordrehzahl und das 
Motormoment kann genaaso wie die in die Kupplung ein- 
flieBende Energic wahrend einer Volllastanfahrt signifikant 
erhoht werden. Durch diese verandcrtc Anfahrstrategie kann 
die Leistungsaufnahme bei VoUlastanfaru^organgcn in vor- 
teilhafter Weise crhoht werden, wahrend bei bekannten An- 
fabxstrategien dagegen bci jeder Art von Anfahrvorgangen 
die Lciscungsaufnabmc crhoht wird. 
[0095] Die erfndungsgernafi vocgeschene Anfahrstrategie 
kann bei jedem System, insbesoDdcTe bei automatieicrten 
Kupplungcn und/oder bei automatisierten Getriebcn. einge- 
setzt werden, wobei in vorteilhafcer Weise Kalibricrungen 
moglich sind. um die Anfahrstrategie an besummte Siiuau.o- 
nen optimal anzupasscn. Derazufolge kann bei der ermi- 
dungsgemaSen Anfalirstrategie ein Fahrerwunsch ausxei- 
chead berucksichtigt werden. 

(0096) Bci einer automatisiertcn Kupplung kann z. B. ein 
Veriauf dcs Kupplungsmomcnts Ober die Motordrehzahl 
wabrend einos Anfabxvorgangcs angegeben werden. Der 
drossclWappenabhangigc FaJflor kann erne Multiplikadon 
dcr Anfahrkenolmie bewirken. welchc von entsprechenden 
Anderungen des Drossclklappenwinkcls abhangig ist. 
[0097J In Fig. 9 sind verschiedene AnfaliikennUnicn sche- 
rnatisch dargcsteUL Als Anfahrkcnnlinien sind eioc ur- 
sprungliche Anfanrkennlinic, eine mit einem Faktor multi- 
pliziene Anfahrkennlinie und darUbex hinaus dcr Veriauf 
des Motorrnomentes wahrend einer VolUastanfahxt angedeu- 
tet. 

[0098] Daraus ist ersichllich, dass bei eincm vorbestimrn- 
tcn Fahrzeug ein Motormoment von iibcr 58 Nm bei 3000 
Uradrehungen pro Minute erreicht wixd. Eine bessere An- 
f^kcruilinie kann errcicbt werden, wenn das Kupplnngs- 
moment ebenfalls dieseo Wen bei 3000 Umdrehungen pro 
Minute annimmL Dies kann beispiclsweise dadurch erreicht 
werden, dass die Anfahrkennbnic each untcn verschoben 
wird, wie dies durch den Veriauf mit den schwarzen Quadra- 
ten in Fig. 9 gczcigt wird. Diese Transformation bzw. Ver- 
schiebung wird durch den Faktor von 0,277 ennoglichu Bei 
einer Standardanfahrstrategie wird bci einer Drebzabl von 
3000 Umdrehungen pro Minute cin Kupplungsmomcnt von 
etwa 204>65 Nm erreicht. 

(0099] Es sollte ein relevantcr Aspekt getunden werden. 
welcher angibt, wann der Faktor eingesetzt werden sollte 
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und wie hoch der Faktor gewahlt werden solltc. Bs ist dabci 
wichtig, dass die Anfalukennlinie auch bei geringcn Dros- 
selklappenwinkeln entsprecbend angcpasst werden soil, so- 
dass die Modulation dcr Anfahrkennlinie nicbt in diesem 
Bereicb verscbJecbtcrt wird. Dcnizufolge kann bis zu cinem 
Drossclklappenwinkel von 45* dcr Faktor z. B. etwa den 
Wert 1 annchmen, urn die gewUnschte Charakteristik bei der 
Anfahrkennlinie zu rtalisicrcn. Bei VoULastanfafcrten solltc 
dagegen der Pakior etwa bei 0,277 liegen. Dieser Wen kann 
auch verwendct werden, wenn der Dtosselklappcnwinkcl 
grdBcr als 70* isi. Bei Werten des Drosselkl.appenwinkels 
2wischen 45° und 70° kann dsr Faktor z. B. mittcls ciner li- 
nearen Interpolation besurnmt werden. Selbstverstandlich 
sind auch andere Ermitdungsmethodcn fiir den Faktor mog- 
lich. 

[0100) Fur ein voAwtimmtes Fahrzeug werden die Werte 
fur den Faktor in Fig. 10 schcroatisch dargestellL Dabei 
wird dcr Wert des Faktors Qber den Drosselklappenwinket 
dargestellt Daraus ergibt sich eine Beziehung zwische-n 
dem Drossclklappenwinkel und dem Faktor, mit dem die 
Anfahrkennlinie rnuUipliziert wird. 
[0101] Es hat sich gezeigt, dass die Bestimmung des Fak- 
tors hinsichtlich der drei folgenden Aspekte mit dcr Stan- 
dardsoftware vergbchen werden ton: 

1. Vollastanfabrt 

2. Back-out wahrend der Anfalirt 

3. Tip-in wShrend der Anfahrt 

[0102) GemaJS den Fig. 11 und 12 kann cin erheblicher 
Untetschied zwischen den verschicdencn Anfahrstrategien 
festgesteUt werden. In Fig. 1 1 ist eine Volllastanfahrt mil ei- 
ner Software sirouUcrt, bci dcr die Anfahrstrategie nicht ink 
cincrn Faktor rnultipliziert wird. In Fig. 12 ist dagegen eine 
Volllastanfahrt siraulieru bei der ein entsprecbender Faktor 
berucksicbiigt wird, 

[0103] Die Werte der DrehzahL, des Motorraomcntes und 
des Kupplungsmomcntcs crrcichen zur gleichen Zeit (eine 
Sekunde nach Beginn dcr Anf ahrt) bessere Werte als bei der 
Anfahrstraiegie gemiB Fig. 11. Auf der anderen Seite kann 
dcr Encrgicverbrauch bei der Anfahrsuraxegie gemaB Fig. 12 
hoher sein, als bei der Anf3hxsurategie gcmalS Fig. 11. Bei 
der bier vorgestellten Anfabntrategie gcroaB Fig. 12 kann 
ein Fahrzeug in kurzester Zcit 17 kra/h erreichen, welches 
etwa einer Motordrehzahl von 3000 Urndrehungen pro Mi- 
nute an der GclnebeeingangswelLe entspricht und einen Ver- 
gicichsparamcter zwischen den Strategien bildet. Die Werte 
dcr beiden unterschiedlichen Anfahrstrategicc nach cincr 
Sekunde wShrend eines VolUastanfahrvorgangcs werden in 
den folgenden TabeUen gezeigt und vcrglichen. 

Anfahrstrategie gcrnSfi Fig. 1 1 



Motordrehzahl 2100/min 

Motormomcnt 50 Nm 

Kupplungsmomcnt 50 Nm 

Zcit rum Erreichen von 17 Km/h 1,9* s 

Energieverbrauch 9,1 kJ 

Anfahrstrategie getiiaS Fig. 12 

Motordrehzahl 3224/min 

Motorrnome-nt 55 Nm 

Kupplungsraoment 57 Nm 

Zeit zura Erreichen von 17 Km/h 1,80 s 

Energieverbrauch H.l kJ 



50 



55 



60 



Unterschiede der beiden Anfabrstrategien 



Motordrehzahl 
Motormomem 
5 Kupplungsmomcnt 
Zeit zum Erreichen von 17 Km/h 
Encrgicverbrauch 



to 



53% hSher 
15% hOber 
16% hfcher 
8% niedriger 
87% hober 



[0104] Die Leistungsaufnahrne wahrend eines VolUastan- 
fahrYorganges kann als wichtigster Aspekt bei der Stimula- 
tion verschiedener Anfahrvorgange vorgesehen werden. Bci 
der Anf ahr strategic gcrna^ Fig. 12 kann eine hdhere Lci- 
stungsauraahme bei VolUastanfahrvorgangcn festgesteUt 
is werden, wahrend bei der Anfahrstraiegie geraaB Fig. 11 cine 
hone l^istungsaufhahme bei alien Arten von Anfahrvorga'n* 
gen erfolgt, sodass zusatzlicb eine Kaljbricrung vorgenom- 
men werden muss, urn das maximale Motormornent errei- 
chen zu konnen. 
20 [0105] InFig. 10 wild die Beziehung zwischen dem Dros- 
selklappenwinkel und dem Pakior schematisch dargestellt. 
In dem Vcrlauf von 45° bis 70° des Drosselklappenwinkels 
wird das Kupplungsrnoment verringert, weil die Anfahr- 
kennlinie in iJbereinstiinmung mit dem Faktor gleich 0,277 
25 abfallt, went) ein positiver Wen des Oradicntcn dcr Drossel- 
klappe vorlicgt. Wcnn auf dcr anderen Seite ein negativer 
Wert des Oradicntcn dcr Drossclklappe ira selben Interval 
vorlicgt, kehrt die Anfahrkennlinie in ihre ursprvingliche Po- 
sition zurUck und das Kupplungsrnoment sceigt wieder an. 
30 Diese Steigerung ist bei Anfahrvorgangen deutUchcr ausge- 
pragt, bei denen ein vorbestimrntes Fahrzeug cine Motor- 
drehzahl erreicht. die groEcr als 1 600 Umdrehungen pro Mi- 
nute ist. Ab dicscx Motordrchrahl wcist die Anfalirkennltnie 
eincn hoheren Gradienten auf und sornit ist auch die Vaxia- 
55 uon des Momentes starker ausgepragt, wie auch in Fig. 9 
angedeutet ist. 

(01 06) Wahrend eines sogenannten Back-ouU vcrandcrt 
sich die Anfabrkennlixue, wobci die Motordrehzahl etwa 
gleich bleibi. Somit weist dcr Kupplungsmomentenverlauf 
40 cine hohc und etwa gleichbleibende Steigung auf. Dies kann 
cine Gcfahrensituation fur den Fahrex bedeuren. weil das 
Fahrzeug pldizlich vorw'arts bewegt wild, wenn der Fahrer 
den Anfahrvorgang abbricht. Ein sogenannter Back-out 
wahrend einetj VoUlastanfahrvorganges ist soinit der 
45 schwierigsfe Fall fur cine Anfabrstratcgic, wcii eine erhebli- 
chc Variation der Werte der Drosselklappe vorliegen und 
desbalb cine hohc Motordrehzahl vorliegl. 
[0107] In Fig. 13 wird eine derartige Situation mit eincr 
inoglichen Anfahrstrategie schematisch dargestellt. In Fig. 
14 wird dagegen dieselbe Situacion mit eincr verbesscrtcn 
Anfabrsuategie (gemaB Fig. 12) dargesteUi. 
(010g] Wenn der Anstieg des Momentes durch eine Ande- 
rung des Diosselklappenwiokels verursacbt wird, ist es z. B 
moglicb, dass cine Vcrzogcrung dieses Signals vorgesehen 
wird. Auf diese Weise kann bei einem Abbruch eines V?ll- 
lastanfahrYorganges dcr Wert der Drosselklappe entspre- 
chend verzOgert werden, bis die Motordrehzahl einen siche- 
rcn Wert erreicht hat, z. B. wenn der Verlauf des Kupplungv 
momentes sich verandert und das Moment signifikant an- 
slcigt 

[0109] Es ist auch mdglich, dass das Drosselklappensignal 
geeignet gefiltert wird. Beispielsweise kann zumindest ein 
sogenannter PT-l-Filter vorgesehen sein. Selbsiverstandlicb 
sind auch andere Filter einsetzbar. Der Filter kann das Dros- 
65 selklappensignal geeignet abschwachen, urn eine Abschwa- 
chung der Variation des Momentes zu erreichen, insbeson- 
dere wenn die Motordrehzahl abfallt. Ein geeignctcs Filter- 
glied (FT- 1) kann folgender Differentialgleichung genugen: 
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, 1% Konsry{ n) + u(n) 
Konst + 1 

wobei 

u(n) - Drosselklappensignal 

y(n) = genltcrtes Drosselklappensignal 

Konstante = Zeitkonstante des Filters. 

(0U0] Nachfolgend wird cine entspreebendc Ubertra- 

gungsfunkcion dargestcUi: 



18 



l 



20 



[0111] In Fig. 15 wird z. B. ein exponcntieUcs Zeitgttcd 
verwendet, wobci der verzdgerte Vcrlauf zwischen dew Ein- 
gang und dem Ausgangssignal angedeuiet ist Dabei wird 
ein gecicnctcs Siufensignal wahrend einer voroestimmten 
Zeit dargestcllt, welches rur cine Darstellung des Drossei- 
kiappenwertes als Signal gecignet ist. Folgende Gieichung 
licgt dicscr Darstellung zugrunde: 

y(t)=l-e-V t 

10U2J Wean dcr Drosselklappenfaktor konstam bei 0,277 25 
in dem Intcrvall von 70° bis 90° ist, kann ein sogenannter 
PT-1-Fi)tcr mil einer Konstantc mil dem "Wen etwa von 170 
verwendet werden Es bal sich gereigt, dass dieter Wen fur 
die Konstante voncilhaft ist. Selbstversiandlich konnen 
auch andere Werte verwendet werden. Durch die Vsrzdge- *> 
rung des gerjJUcrtcn Drosselkbippenwcrtes kann in dern In- 
tervall zwischen 45* und 70° cin stetiget sanfter Vcrlauf er- 
roogucht werden, wobci der Ansticg des Kupplungsmomea- 
ces vcrzogert wird, wahrend die Motordxebzahl siukt. 
[0113] Bei einem sogenannten Back-out wahrend einer 35 
VoIUastanfaru^ituation kann bei hdehsten Drehzahlen eine 
erhebliche Variation des Diosselklappcnwertes festgestellt 
werden. Es konnte dariiber hinaus festgesteUt werden, dass 
diese Situation durch einen RUcr geeignet bewertct werden 
kann, wic dies auch in Fig. 16 angedeutet ist. 
(0114] Wenn die Zeitkonstante des Filters groCer als 170 
ist, kann sichergestcllt werden, dass das Kupplungsraoment 
wShrend eines sogenannten Back-outs niche ansteigt. Dies 
kann auch aus dcr Fig. 16 entnommen werden, wobci eben- 
falls das genlierte Drosselklappensignal DKLJUT wie «s 
auch das Kupplungsmomcnt nichl mehr ansteigt. 
(0115] Es ist auch rudgJicb, cinen Filter wahrend tines so- 
genannten Tip-ins einzusetzen. Das Kupplungsmoment faDt 
bei dem Tip-in, wenn der DrosseUdappcnwinkel wahrend 
des IntervalU von 45 Q bis 70° ansteigt. In den Tig. 17 und 18 » 
werden die beiden beschriebenen Anfahrstrategien bei ei- 
nem Tip-in jeweils dargestelit 

[0ULQ Wie auch bei einem Back-out kann bei einem Tip- 
in wenigstens Es ist mogbch, dass unterscbiedlicbc Zeitkon- 
stamen wahrend eines posiliven und eines negativen Wertes 55 
des Gradienten dcr Drossclklappe vorgeseben sind. 
(0U7] Es hat sich gezeigl, dass bei einem posiliven Wert 
des Gradienten der Drossclklappe die Zeitkonstante des Fil- 
ters etwa den "Wen 17 annehmen kann, urn einen moglichst 
steu^en, sanften Obergang des DrosseUdappenwinkels bei 60 
den Werten zwischen 45 und 70° zu gcwahrleisten. Dies 
kann der Fig. 19 entnommen werden. Die Verringerung des 
Kupplungsmomewcs wcist dabei eincn unbedeutenden Ab- 
faUauf. 

[0U8] Wahrend eines negaoven Gradienten kann fur ailc W 
Drosselklappenwertc die Zeitkonstante des Filters auf den 
Wen 170 gesetzt werden und bei pcsiiiven Gradienten kann 
die Zeitkoostante den Wert 17 annehroen. Selbstverstandlicb 



sind auch andere Wcrte fur die Zeitkonstante des Filters 
moglich. In Fig. 20 ist der Vomasianfahrvorgang mil der 
Anfanrsurategic geniaB Fig. 12 simuliert, wobei folgende 
Daren dabei vorliegen: 

3 

- Drehzablgeschwindigkeit 322^ Umdrchungen pro 
Minute 

- Motorrnomem = 58,3 nm 

- Kupplungsmoment = 57,9 nm 

to - Zeit'zum Errcichea von 17 km/h = 1,89 Sekundcn 

- Energieverbrauch: 16 t 6 kJ 

[0119] Bei einem Vergledch der Ergebnissc 2wischen den 
beiden Anf ahrstrategien kann fesigestdlt werden: 

is 

- Die Motortlrehrahl, das Kupplungsrnoment und das 
Motormoment word so hoch. wie bei dcr Aofahrstrare- 
cie gcjnaBFig. 12. 

- Die Zeit zum Erreicbcn von 17 km/h Uegt jwischen 
den Zeitcn der beiden Anfahrstrategien 

- Der Energieverbrauch wanxend des Anfahrvorgan- 
|es ist urn 2 r 57% geringer als bei dcr Anfalirstratcgic 
ruit verwendetcn Faktor. 



[0120] Die Vomastaiifahrvorgange gemSB den beiden vor- 
gestelltcn Anfahrsu*ategien sind in den Fig. 21 und 22 darge- 
stellt. Die relevanten Aspeklc sind folgende: 

- Im sutionarcn Zustand liegt die Motordrehzahl bei 
der zweiten Anfahtstrategie (Fig. 12) bei 3037 Uxndro- 
huneen pro Minute, wahrend bei der erstcn Anfabrstra- 
tegic cine Motcrdxehzahl von 2172 Umdrehungen pro 
Minute vorliegen. Dies ist eine Steigerung von Qber 
40% 

- Die Zeit zum Eneichen von 20 km/h ist bei der 
rweiten Anfahrstrategie urn 0,25 Sekunden kurzer. 

- Bei der zwciten Anfahrstrategie liegt die Leistungs- 
aufnahme 87% hdhet 

- Dcr Kornfort wahrend des Anfahrvorganges wird 
nicht verringert, wobei die Fahtrzeugbcschleunigung 
A_FZG als Vcrgleichsparametec diem. 

(0121] Durch die Modification de* DrosSelklappenfsktor- 
verlaufcs kann dio LeistuDgsaufnahme verringert werden, 
aber die Anfahrdrehzahl kann dabei negativ beeinilufist wer- 
den. Eine bessere Bezichung zwischen diesen Faktoren kann 
durcb cine geeignete Kabbricrung erreicht werden. 
10122) Hinsichtlich dcr Back-out-Siuiation in den Fig. 23 
und 24 kann festgesteUt werden, dass der sanfte Ansrieg des 
Momentes nicht mehr exisdert. Durch die Eintuhrung eines 
Fakiors, welcbcr abhangig ist von dem DrosselkUppenwcrt, 
kann der AnfahrvorgaDg geeignct beeinflussen. Die Moior- 
drebzahl und das Moment werden significant wahrend eines 
Anfahrvorganges erhdht, ebenso wie auch die Lcistungsauf- 
nahme an der Kupplung. Dartlber hinaus hat sich gezeigt, 
dass mil der vorgescblagencn Anfahrstrategie die Zeit, in 
der das Fahrzeug die Geschwindigkeit von 20 km/h erreicht, 
rcduziert wird. 

[0123] Moglicbc Probleme, die bei einem Tip-in und bei 
einem Back-out vorhegen kOnnen, konnen in vorteilhafter 
Wcise durch die Verwcndung eines Hltcrs vermieden wer- 
den. Der Filter kann z. B. ein sogenannter FT-1 -Filter roit 
verschiedenen Zcitkonstanten bei posiliven und negativen 
Werten des Gradienten des Drosselklappcnwinkeis sein. Va- 
riationen bei dem Verlauf des Drosselklappenwinkels kon- 
nen veranden werden. Beispielsweise kann eine verbessertc 
Kalibrierung vorgenommen werden. SelbsrverstandUich sind 
auch andere MaBnahinen moglich, um insgesamt die An- 
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fahrstraregie weitex zu optimieren. 

[0124] Nachfolgend wird cine weitere erflndungsgemafie 
Ausgestaltung bcschrieben. welche insbesondere geeigDetc 
Pedaiwert- und/oder Anf aJbrkcnnhnien betriffi wobei insbe- 
sondere auf den gesamten Inbalt der DE 35 12 Al vcr- 5 
wiesen wird. 

(0125) Insbesondere kann cine eeeignete Pedalwert- und/ 
oder Anfahrkennlinie vorzugswrise bei Fatocugen mit au- 
toraatisierter Kupplung in Abhangigfceit eines Fahrzustan- 
des, insbesondere Anf abrzustandes und 1 odcr eines Ganges to 
gewahlt wcrden, um cine bessere Dosierbarkcit bei gleich- 
zciliger Opomierung der Pahibarkeit zu crreichen. 
[0X26] Es ist mogtich, bei Moioren mit E-Gas einen Be- 
zug zwischen Gaspedalstellung und Motonnomeot berzu- 
stellen. Zur Optimicrung dcr Dosierbarkcit kann z. B. bei 1$ 
EKM/A$G-Systemen vorgesehen sein, dass die Pedalwcrt- 
kennlinie dcr Moiorstcuerung im untercn Bercich vorzugs- 
weise fiach veriauft, um dem Fahrer genugepd Spiclraum 
rum Dosiercn zu gcben, Dabci muss ein geeignercr Kom- 
promiss zwischen ausreicbendem Ansprechvcrhalten bcim 20 
Fahrcn und Dosierbarkcu bcim Anfahren gefunden werden. 
[0127] Urn beiden AnsprUche-n optimal gcrccht zu wer- 
den, kann z. B. vcrgcschcn werden, dass in Abhangigkeit 
desFahxzustandcs und/oder des eingclcgtcn Ganges die Pc- 
dalwertkennb'nic und/oder Aofahrkennlinie geei&net gc- 25 
wablt wird. 

[0123] Beispielsweise kann beim Anfahren CZustana i) 
cine weichere Kennbnic gew&hit werden als beim Fahren 
(Zusiand $), vie dies auch in Fig, 25 angedeutet ist. 

[0129) Es ist auch rnoglich. dass im Gang Retne weichere 30 
Pedaiwenkcnxuinie und/oder Anf abxkcnnlinie als im Gang 1 
gewahlt wird. Des weiceren kann auch die pedalwertkenuli- 
nie und/oder Anfahrkennlinic z. B. in Abbangigkcii der 
Wnkdgescbwindigkeit des Gaspedals geeignct modifiziert 
werden, wobei eine langsame Bewegung eme wciche Kenn- 35 
lime und eine schnclle Bewegung einc harte Kennbnie be- 
deutet. 

(0130) Zur Verbesserung dcr Dosierbaikeu kann insbe- 
sondere bei Ausrucksystemen mit Kupplungspedal z, B.an- 
hand von dem Kuppiungsschaltex, der Kupplungspedalpost- «> 
tion und/oder der Scblupfdrehzahl der Fahrzustand des 
Fahrzeuges identifiziert und die Pedalkennlinien entspre- 
chend angepasst und/oder selekuen werden. 

10131) Einc andcre Variance dcr hler vorgestelltcn Erfin- 
dung kann die opiimale Anstcucrung eines Geuicbcstcucr- & 
gcrales bei einem Fabrzcug mit eineni elektroni«chcn Kupp- 
lungsmanageraent (EKMj und/oder mit einem autotnausier- 
tcn Schaltgetriebc (ASG) betreffen. Insbesondere kann rnex- 
bei eine sichere Anlasserfreigabe durcb das Getriebesieuer- 
gerat vorgesehen werden. 50 
[0132) Es bat sich gezeigt, dass beim das Starxen des An- 
lassers bei einem Fahrzeug insbesondere durch die vorgese- 
bene Verkabclung zwischen dem Anlasser und dem Getrie- 
besteuergerai sicherheuskritische Fehler mbgbcb siad. Um 
dies zu vermeiden, kann z. B. vorgeseben sem ? dass die 55 
Oberwacbung des AnJassvprganges vorzugsweisc komplett 
dem Ocuiebesteucrgcrat Obcrtragen wird. 
[0133] GemaG eincr vortcilhaften Weitcrbildung der bier 
vorgestellten Er^ndung kann vorgesehen sein, dass bei- 
spielsweise das Signal Anlasswunscb. z.B. iiter die 60 
Klemme 50, durch oncn geeigneien Signaleingang bei dem 
Gemebeswuergerat crfasst wird, wobei dexn Anlasser nach 
Abfrage mogUchcr exiemer und/oder interncr Freigabebe- 
dingungen z. B. durch zwei Signalausgangc des Oetriebe- 
steuergerates einc entsprecbende Frei^abe erteilt wird, Es ist 65 
raogiicb. dass z-B. ciner der Signafcrosgaoge den Pluspol 
des Einganges des Anlassers ansteuert und z. B. ein zweiter 
Signalausgang den Massepol des Einganges des Anlasscrs 



ansteuert. Somu kann cin ungewollter Stan des Aniassers 
bzw. des Motors in vorteilhafter Weise nur bei einem Dcp- 
pelfebler vorkommen. Selbstverstandlich sind auch nocb 
andere MaBnahmen bei der Anstcucrung des Getriebestcu- 
ergerates denkbar, um cine sichcrc Aniasserfreigabe zu cr- 
moglichcn. 

(0)34) Pie mit der Anmcldung eingcreichten Patentan* 
spriiche sind FormulierungsvorschUge ohne Prajudiz fur die 
Erziclung vveittxrgebenden Palcntschutzes. Die Anmclderin 
bchait sich vor, nocb weitere, bisher nur in der Beschreibung 
und/oder ZeichDungen offenbarte Merkmalskombinaiion zu 
beansprucben. 

[0135] In Umeranspruchen verwendete Ruckbeziehungen 
weisen auf die weitere Ausbildung des Gcgenstandes des 
Hauptansprucbcs duxch die Merkmsle des jeweiligen Unter- 
ansprucbes hin; Sie sind nicbt als ein Vcoicht auf die Erzic- 
lung eines sclbstandigen, gegenstandiichen Schuczes fur die 
Merkmalskombinadonen der riickbezogenen Unteranspril- 
che zu vcrstchen. 

[0136] Da die Gegenstinde der Unteranspriichc im Hin? 
bJick auf den Stand der Tcchnik am Prioritatsug eigene und 
unabhangige Er&ndungcn biiden konnen, bebali die -\nmel- 
dcrin sicb vor, sie zum (^genstand unabbangiger Anspru- 
che Oder Ibilungserklarungen zu macben. Sic kdnnen wci- 
terhin auch sclbsiandige Erfindungen cnthalten, die eine v^n 
den Gcgcnstanden der Yorhergchenden TJnteranspriicbc un- 
abhangigc Gestaltung aufweiscn. 

[0137] Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Ein- 
schrankung der Erfindung ru verstehen. Vxelmchr sind im 
Rahmen der vorliegenden Ofx'eo.b3rung zahlrciche Abande- 
rungen und Modiflkaiionen moglicb, insbesondere sotchc 
Variantcn, Eleraente und Kombinationen und/oder Matcria- 
lien, die zumBeispiel durcb Kombinauon Oder Abwandlung 
von einzelnen in Verbindung mil den in der allgemeinen Be- 
schreibung und Ausruhrungsfonnen sowie den AnsprUchen 
beschriebenen und in den Zeichnungen enthaltenen Merk- 
malen bzw. Elcmentcn oder Verfahrcncschriuen fur den 
Facbmann im Hinblick auf die LosUng der Aufgabe cnt- 
nehmbar sind und durcb kombinicrbaxe Merkmale zu einem 
neucn (^genstand oder zu neuen Verfahrensschricten bzw. 
Vcrfahxensschrittfolgen fcihren. auch soweit sie Hcrttell-, 
Pruf- und ArbeiUverfahren betretfen. 



Patenianspruche 

1 . Antriebsstrang zum Belheb eines Kraftfabczcuges 
unifassend 

einen Antricbsrootor» 

ei n Drer^r/mcntuberUTigungssystem, 

das DicbmomeniuberLragungssystem ist rniuels eines 

Aktors automausiert bewugbar, 

ein Gctriebe mit zumindest zwei schaltbaren Gangcn 

unterschiedlicher Ubersetzung, 

zumindest ein Gang des Getriebes diem als Anfahr- 

gang, 

ein Anfahrvorgang im Anfahrgang wird von einem 
Stcuergem durch Anwendung einer Anfahrkennlinie 
gesteuert^ 

die Anfabrkcnnlinie wird zumindest zcitweise an eine 
Anfahrsituation angepaast. 

2. Verfanxcn zum Betrieb eines Antricbsstrangs nach 
Ansprvch 1. 

3. Verwendung cincs Antriebssvrangs nach Anspruch 1 
und eines Vertahrcns nach Anspruch 2 zum Betrieb ei- 
nes Kraftfahrzeugs. 

Ifcerzu 16 Seite(n) Zeichnungen 
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